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Verfahren und Vorrichtung zum Steuern der Aufladung einer 

Kraf tf ahrzeugbatterie 



Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum 
Steuern der Aufladung einer Fahrzeugbatterie . 

Elektrische Bordnetze von Kraf t f ahrzeugen weisen ublicherweise 
eine Fahrzeugbatterie und einen dazu parallel geschalteten Ge- 
nerator auf , der bei laufendem Motor ununterbrochen elektrische 
Energie erzeugt . In der Regel reicht die Generatorleistung zur 
Versorgung aller an das Bordnetz angeschlossenen Verbraucher 
aus. Die Fahrzeugbatterie dient daher meist nur als Energie- 
speicher fur den Startvorgang und der kurzzeitigen Versorgung 
der elektrischen Verbraucher, zum Beispiel bei einem kurzzeiti- 
gen Motorstillstand. Insbesondere nach einem Kaltstart sollte 
die Fahrzeugbatterie zweckmaSigerweise solange von dem Genera- 
tor mit elektrischer Energie versorgt werden bis sie vollstan- 
dig aufgeladen ist. Auch danach kann sie noch bei geringem La- 
destrom weiter geladen werden, urn den Ladezustand zu erhalten. 

Bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren wird der Fahrzeuginnen- 
raum ublicherweise unter Verwendung von Motorabwarme beheizt. 
In der Warmlauf phase nach einem Kaltstart geben Verbrennungsmo- 
toren jedoch nur wenig Warme ab. Dies gilt in besonderem MaSe 
fur Verbrennungsmotoren mit hohem Wirkungsgrad, beispielsweise 
moderne Dieselmbtoren . 

Es ist daher bereits vorgeschlagen worden, wahrend der Warm- 
laufphase eine elektrische Zusatzheizung zu betreiben, die von 
dem elektrischen Bordnetz mit Energie versorgt wird. DE 197 28 
589 CI beschreibt ein System mit einer solchen Zusatzheizung. 
Urn den Generator gut auszulasten, wird ein sogenanntes Dy- 
namofeld-Signal (DF-Signal) , welches einen Erregerstrom des Ge- 
nerators steuert und ein MaS fur die Auslastung des Generators 
ist, abgegriffen und die Generatorauslastung durch Anpassen des 



elektrischen Widerstandes der Zusat zheizung auf einen vorgege- 
benen Wert geregelt . Die Fahrzeugbatterie ist wahrend des Be- 
triebs der Zusat zheizung permanent an dem Generator angeschlos- 
sen. 

Nachteilig an dieser Vorgehensweise ist, date das Energieangebot 
fur die Zusat zheizung vom Ladezustand der Fahrzeugbatterie und 
vom Energiebedarf der elektrischen Verbraucher am Bordnetz ab- 
hangig ist und daher eine Unterversorgung und/oder Heizlei- 
stungsschwankungen auftreten konnen, die von Fahrzeuginsassen 
wahrgenommen werden. Dies gilt insbesondere fur Systeme mit 
Fahrzeugbatterien groSer Speicherkapazitat , die mit sehr hohen 
Ladestromen, zum Beispiel Stromen von mehr als 150 A, aufgela- 
den werden konnen. Um in solchen Fallen eine Versorgung der Zu- 
satzheizung mit elektrischer Energie zu gewahrleisten, sind in 
der Praxis Generatoren mit besonders groSer Generator- 
Nennleistung eingesetzt worden. Solche Generatoren sind jedoch 
schwer, teuer in der Herstellung und benotigen viel Raum. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Verfahren und 
eine Vorrichtung anzugeben, die eine gute Auslastung des Gene- 
rators ermoglichen, einer Entladung der Fahrzeugbatterie vor- 
beugen und dennoch, selbst bei normaler Generator-Nennleistung 
und in Warmlauf phasen, eine moglichst gleichmafiige Versorgung 
eines Zusat zverbrauchers mit elektrischer Energie ermoglichen. 
Der Zusat zverbraucher ist insbesondere eine elektrische Zusatz- 
heizung, kann jedoch auch ein anderer Verbraucher sein, der zu- 
satzlich zu sonstigen elektrischen Verbrauchern vorgesehen ist 
und der nicht permanent und/oder nicht vorrangig mit elektri- 
scher Energie versorgt werden muS. Der Generator versorgt den 
Zusat zverbraucher lediglich dann mit elektrischer Energie, wenn 
der Leistungsbedarf des Bordnetzes gedeckt ist. 

Ein wesentlicher Gedanke der vorliegenden Erfindung liegt dar- 
in, einen Ladestrom, mit dem der Generator die Fahrzeugbatterie 
aufladt, derart einzustellen, dag der Ladestrom kleiner als der 
maximal mogliche Ladestrom bei gleicher Generatorleistung und 
bei gleichem Leistungsbedarf des Bordnetzes ist. Diese Einstel- 
lung wird dann vorgenommen, wenn festgestellt wird, date der La- 
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destrom groSer oder gleich einem Grenzwert ist, wenn ein Leis- 
tungsbedarf des Zusat zverbrauchers besteht und wenn die Genera- 
torleistung eine Versorgung des Zusat zverbrauchers erlaubt. 
Vorzugsweise wird der Ladestrom so eingestellt, daS er den 
Grenzwert nicht unterschreitet . Hierdurch wird eine Aufladung 
der Fahrzeugbatterie im Bedarfsfall, insbesondere bei niedrigem 
Ladezustand der Fahrzeugbatterie, gewahrleistet . 

Eine Moglichkeit, den Ladestrom einzustellen, besteht darin, in 
einem Strompfad von dem Generator zu der Fahrzeugbatterie ein 
Stellglied vorzusehen und dieses so zu betreiben, daS der Lade- 
strom auf einen kleineren Wert als maximal moglich eingestellt 
^ wird. 

15 BevorzugtermaSen wird der Ladestrom indirekt dadurch einge- 
stellt, dafi ein elektrischer Widerstand des Zusat zverbrauchers 
eingestellt wird. DE 197 28 589 CI beschreibt zwei geeignete 
Varianten, die auch kombiniert werden konnen. GemaS der ersten 
Variante weist der Zusat zverbraucher, in diesem Fall die Zu- 

20 satzheizung, eine Mehrzahl parallel geschalteter Heizelemente 
auf, die einzeln ein- und ausgeschaltet werden konnen. GemaS 
der zweiten Variante weist die Zusat zheizung einen Leistungs- 
transistor auf, zum Beispiel einen MOSFET (Metalloxidhalblei- 
ter-Feldef f ekttransistor) , dessen Heizwiderstand durch Ansteue- 

25 rung eines Steuereingangs des Transistors einstellbar ist. Im 
Gegensatz zu der Lehre der DE 197 2 8 589 CI dient die Einstel- 
lung des Widerstandes jedoch der Einstellung des Ladestroms in 
der beschriebenen Weise. Damit kann einerseits eine ausreichen- 
de Aufladung der Fahrzeugbatterie erreicht werden und anderer- 

3 0 seits, aufgrund der Reduzierung des Ladestroms im Vergleich zu 
dem maximal moglichen Ladestrom, eine gleichmafiigere Versorgung 
des Zusat zverbrauchers erreicht werden. 

Weiterhin kann ein Generator mit kleinerer Nennleistung verwen- 
35 det werden, als wenn eine Leistungsreserve fur den Fall grower 
Batterieladestrome vorgehalten werden mufi. Insgesamt ist der 
Generator daher besser ausgelastet . 
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Bei einer Weiterbildung wird die Generatorauslastung noch er- 
hoht, indem der Ladestrom erhoht wird, wenn der Leistungsbedarf 
des Zusatzverbrauchers zu einem bestimmten Grad gedeckt ist, 
insbesondere voll gedeckt ist. 

5 

Bei einer Ausgestaltung der Erfindung wird der Ladestrom, zu- 
mindest unter den oben genannten Bedingungen, auf den Grenzwert 
geregelt. Das heifit, es wird versucht, daS der Ladestrom weder 
kleiner noch groSer als der Grenzwert ist. Beispielsweise auf- 
10 grund von Totzeiten und/oder Tragheiten im Regelkreis kann der 
Ladestrom dabei jedoch vom Grenzwert abweichen. Zum Beispiel 
erfolgt die Einstellung des Ladestroms wie oben im Zusammenhang 
mit DE 197 28 589 CI beschrieben durch Einstellung des elektri- 
schen Widerstandes des Zusatzverbrauchers. 

15 

Der Ladestrom kann jedoch auch auf einen hoheren Wert geregelt 
werden, wenn und/oder solange die Generatorleistung hierfur 
ausreicht und auSerdem auch die Versorgung des Zusatzverbrau- 
chers erlaubt . 

20 

BevorzugtermaSen wird der Zusat zverbraucher nicht oder nicht 
mehr von dem Generator mit elektrischer Energie versorgt, wenn 
der Ladestrom kleiner als der Grenzwert ist und/oder wenn der 
Ladestrom nicht nur kurzzeitig oder nicht nur aufgrund einer 
25 Regelung des Ladestroms unter den Grenzwert fallt. 

Bei einer Weiterbildung wird ein Ladezustand der Fahrzeugbatte- 
rie detektiert und es wird zugelassen, daS der Ladestrom unter 
den Grenzwert fallt und/oder daS die Fahrzeugbatterie entladen 

30 wird, wenn ein Versorgungsbedarf des Zusatzverbrauchers besteht 
und wenn der Ladezustand ein hohes Niveau erreicht, insbesonde- 
re wenn ein MaS fur den Ladezustand groSer oder zumindest 
gleich einem bestimmten Minimalwert ist. In diesem Fall, wenn 
der Ladezustand nicht kritisch ist, kann also der Zusatzver- 

3 5 braucher dennoch von dem Generator versorgt werden, obwohl die 
Generatorleistung u. U. nicht ausreicht, gleichzeitig die Fahr- 
zeugbatterie mit einem Ladestrom aufzuladen, der groSer als der 
Grenzwert ist. Daher kann eine noch bessere Deckung des Versor- 
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gungsbedarfs des Zusat zverbrauchers erreicht werden und/oder 
ein Generator mit einer kleineren Nennleistung eingesetzt wer- 
den. 

5 Vorzugsweise wird der Grenzwert vorgegeben. Insbesondere ist 

der Grenzwert von zumindest einer Variablen abhangig, etwa der 
Fahrzeugbatterie-Temperatur und/oder dem Batterieladezustand . 
Zum Beispiel wird bei einer groEeren in der Batterie gespei- 
cherten Energiemenge ein niedrigerer Grenzwert vorgegeben. Auch 
10 ist es moglich, den Grenzwert abhangig von der momentanen Gene- 
ratorleistung zu verandern, wobei bevorzugtermaSen ein bestimm- 
ter minimaler Grenzwert nicht unterschritten wird. Ist jedoch 
die Batterie voll aufgeladen, kann auch dieser minimale Grenz- 
wert unterschritten werden. 
15 

Es wird vorgeschlagen, ein Bedarf ssignal auszuwerten, das den 
elektrischen Versorgungsbedarf des Zusat zverbrauchers wieder- 
gibt, und die hier beschriebene Steuerung der Aufladung der 
Fahrzeugbatterie abhangig von dem Auswertungsergebnis vorzuneh- 

2 0 men. Durch das Bedarf ssignal wird eine Versorgung des Zusat z- 
verbrauchers mit elektrischer Energie angef ordert . 

Insbesondere wird es dem Ladestrom erlaubt, den groSt moglichen 
Wert anzunehmen, den die momentane Generatorleistung ermog- 
licht, falls kein Versorgungsbedarf des Zusat zverbrauchers be- 
steht. Alternativ oder zusatzlich wird der Grenzwert des Lade- 
stroms angepafit, wenn sich der Versorgungsbedarf andert . 

Unter Generator wird jegliche Art von Vorrichtungen verstanden, 
30 die elektrische Energie generiert . Der Generator kann z. B. ein 
konventioneller, durch einen Motor angetriebener elektromagne- 
tischer Generator oder eine Brennstof f zelle sein. Auch im Fall 
einer Brennstof f zelle kann ein Lastzustand oder Auslastungsgrad 
des Generators festgestellt werden, der wie das DF-Signal eines 

3 5 konventionellen Generators ausgewertet und/oder verwendet wer- 

den kann. 



Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden nun anhand der beige- 
fiigten Zeichnungen beschrieben. Die einzige Figur der Zeichnung 
zeigt : 

Eine schematischer Darstellung eines elektrischen Bordsys- 
terns eines Kraf tf ahrzeugs mit einem daran angeschlossenen 
Zusat zverbraucher . 

In der Figur ist ein Generator 3 dargestellt, der iiber eine 
Kraf tiibertragungseinrichtung 9 von einem Fahrzeugmotor 7, zum 
Beispiel einem Dieselmotor, antreibbar ist. Ein Dynamof eld- 
signal (DF-Signal) , welches einen Erregerstrom des Generators 3 
steuert und aus dem die Generatorauslastung ableitbar ist, wird 
an einer DF-Signaleinheit 4 abgegriffen und iiber eine Signal - 
leitung 21a einer Steuereinheit 11 zugef iihrt . Die DF-Signal- 
einheit 4 ist iiber eine Signalleitung 2 If mit dem Generator 3 
verbunden. Weitere Details beziiglich der Art und Auswertung des 
DF-Signals sind der DE 197 28 589 CI entnehmbar. 

Weiterhin wird die Drehzahl des Generators 3 ermittelt, zum 
Beispiel direkt an dem Generator 3 abgegriffen oder indirekt 
aus der Drehzahl des Fahrzeugmotors 7 ermittelt, und iiber eine 
Signalleitung 21e der Steuereinheit 11 zugef iihrt . 

Die Figur stellt durch ununterbrochene Linien einen Teil des 
elektrischen Bordnetzes eines Kraf tf ahrzeugs dar. Nicht nahere 
dargestellte Verbraucher 19, wie Gliihkerzen des Fahrzeugmotors 
7 und elektronische . Steuereinheiten zur Steuerung von Motor- 
funktionen oder anderen Funktionen des Kraf tf ahrzeugs , werden 
von dem Generator 3, und unter Umstanden von einer dazu paral- 
lel geschalteten Fahrzeugbatterie 1, mit elektrischer Energie 
versorgt . Zumindest ein Teil der Verbraucher 19 erfiillt fur das 
Fahren des Kraf tf ahrzeugs und/oder fur die Sicherheit essenti- 
elle Funktionen und ist daher vorrangig zu versorgen. Der Gene- 
rator 3 iibernimmt bei laufendem Fahrzeugmotor 7 in der Regel 
allein die Versorgung der Verbraucher 19 und ladt gleichzeitig 
die Fahrzeugbatterie 1 auf . 



Ein Zusatzverbraucher 5, hier eine Zusatzheizung, ist elek- 
trisch mit dem Generator 3 verbunden. Sie dient der Beheizung 
eines Fahrzeuginnenraums , wenn nicht ausreichend Motorabwarme 
zur Beheizung zur Verfiigung steht . 

In einem Strompfad 27, iiber den der Generator 3 mit der Fahr- 
zeugbatterie 1 verbunden ist, befindet sich ein MeSglied 13 zur 
Messung des Ladestroms , mit dem der Generator 3 die Fahrzeug- 
batterie 1 auf ladt . Das MeSglied 13 ist iiber eine Signalleitung 
21b mit der Steuereinheit 11 verbunden. Weiterhin ist ein 
Stellglied 15 vorgesehen, das iiber eine Signalleitung 21c mit 
der Steuereinheit 11 verbunden ist und das der Einstellung des 
Ladestroms dient. Das Stellglied 15 stellt beispielsweise den 
elektrischen Widerstand des Zusatzverbraucher s 5 ein. 

Alternativ kann das Stellglied zum Beispiel in dem Strompfad 27 
vorgesehen sein und insbesondere geeignet sein, den Strom un- 
mittelbar einzustellen, etwa durch wiederholte kurzzeitige Un- 
terbrechung des Stromf lusses , so daS der mittlere Strom iiber 
ein Zeitintervall von beispielsweise einer Sekunde den ge- 
wiinschten Wert hat. Eine andere Moglichkeit , den Ladestrom un- 
mittelbar einzustellen, ist die Verwendung eines einstellbaren 
Gleichspannungswandlers . Eine Eingangsseite des Wandlers, an 
der eine Eingangsspannung anliegt, ist mit dem Generator ver- 
bunden. Eine Ausgangsseite des Wandlers, an der eine einstell- 
bare Ausgangsspannung anliegt, ist mit der Fahrzeubatterie ver- 
bunden. Insbesondere durch Einstellen der Ausgangsspannung auf 
einen niedrigeren Wert als die Eingangsspannung kann der Lade- 
strom auf einen kleineren Wert eingestellt werden als bei glei- 
cher Generatorleistung moglich ist. 

Die Steuereinheit 11 weist einen AnschluS 23 auf, an dem eine 
Signalleitung 21d angeschlossen ist, die die Steuereinheit 11 
mit dem Zusatzverbraucher 5 verbindet . Der Zusatzverbraucher 5 
signalisiert iiber die Signalleitung 21d, wie grofi sein Versor- 
gungsbedarf ist und/oder ob ein Versorgungsbedarf besteht . 

Mit der Fahrzeugbatterie 1 ist ein Ladezustanddetektor 2 9 ver- 
bunden, der den Ladezustand der Fahrzeugbatterie 1 detektiert, 
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z. B. indirekt durch Messung der Batteriespannung . Der Ladezu- 
standdetektor 29 ist iiber eine Signalled. tung 21g mit der Steu- 
ereinheit 11 verbunden. Die Steuereinheit 11 steuert die Auf la- 
dung der Fahrzeugbatterie 1 abhangig von einem Signal das sie 
5 von dem Ladezustanddetektor 2 9 erhalt. 

Es wird nun ein Algorithmus beschrieben, nach dem die Steuer- 
einheit, insbesondere die Steuereinheit 11 gemaS der Figur, die 
Aufladung der Fahrzeugbatterie steuern kann. Bevorzugtermafien 
10 weist die Steuereinheit hierzu einen mikroelektronischen Pro- 
zessor auf, der die einzelnen Schritte des Algorithmus wieder- 
holt abarbeitet. 

J Zu Beginn wird der Grenzwert des Ladestroms, gegebenenf alls ab- 
15 hangig von Variablen wie der elektrischen Spannung der Fahr- 
zeugbatterie, die ein MaS fur den Ladezustand ist, f estgelegt . 
Anschliefiend werden ein aktueller Mefiwert des Ladestroms und 
das DF-Signal eingelesen. Besteht kein Versorgungsbedarf des 
Zusatzverbrauchers, oder ist zumindest eine der im folgenden 

2 0 beschriebenen Bedingungen nicht erfiillt, werden diese Schritte 

in kurzen Zeitabstanden wiederholt. Besteht ein Versorgungsbe- 
darf wird iiberpriift, ob das DF-Signal einer kleineren Auslas- 
tung des Generators als ein Auslastungsgrenzwert , zum Beispiel 
95 Prozent, entspricht . Ist dies der Fall wird eine Regelung 
25 des Ladestrom zugelassen, oder bei bereits aktivierter Regelung 
nicht deaktiviert. Andernfalls wird die Regelung nicht zugelas- 
sen oder deaktiviert, wenn die Auslastung des Generator gleich 
dem Auslastungsgrenzwert oder grofier ist . 

3 0 AnschlieSend wird gepriif t , ob der Ladestrom grofier als der 

Grenzwert des Ladestroms ist. Ist dies der Fall wird die Rege- 
lung aktiviert bzw. die Regelung bleibt aktiv. Andernfalls wird 
die Regelung deaktiviert bzw. bleibt inaktiv. 

3 5 Bei moglichen Varianten des Algorithmus werden die bisher be- 
schriebenen Schritte in anderer Reihenf olge ausgef iihrt . Es wird 
jedoch sichergestellt , dafi bei aktivierter Ladestromregelung 
die zuvor genannten Bedingungen erfiillt sind. 



Bei aktivierter Regelung wird der Zusat zverbraucher von dem Ge- 
nerator mit elektrischer Energie versorgt . Der Ladestrom wird 
auf den Grenzwert geregelt. 

Wahrend der Regelung werden die oben genannten Schritte wieder- 
holt durchgefuhrt . Dabei wird es dem Ladestrom erlaubt, kurz- 
zeitig oder aufgrund von Tragheiten und/oder Totzeiten der Re- 
gelung unter den Grenzwert zu fallen. Wird jedoch eine anhal- 
tende Unterschreitung des Grenzwertes festgestellt oder ist ei- 
ne der anderen Bedingungen nicht mehr erfullt, werden die Rege- 
lung deaktiviert und der Zusat zverbraucher nicht mehr von dem 
Generator versorgt . 

Bei einer Weiterbildung wird wahrend der Regelung uberpriift, ob 
der Versorgungsbedarf des Zusat zverbrauchers voll gedeckt ist. 
Wenn dies der Fall ist, wird der Ladestrom so eingestellt, daS 
er grofier als der momentane Grenzwert ist. Dies geschieht vor- 
zugsweise so, daS der Zusat zverbraucher weiterhin voll versorgt 
wird oder der Versorgungsbedarf mindestens zu einem bestimmten 
Prozentsatz gedeckt wird. Die Erhohung des Ladestroms kann ins- 
besondere durch eine entsprechende Erhohung und/oder laufende 
Anpassung des Grenzwertes des Ladestroms erreicht werden. 

Vorzugsweise wird wahrend der Regelung weiterhin der Ladezu- 
stand der Fahrzeugbatterie ausgewertet und bei hohem Ladezu- 
stand, insbesondere wie oben beschrieben, zugelassen, daS der 
Ladestrom unter den Grenzwert fallt. Eine Moglichkeit ist, die 
Regelung zu beenden, eine andere den Grenzwert zu erniedrigen. 

Neben den bereits genannten Vorteilen der Erfindung wird auch 
die Lebensdauer der Fahrzeugbatterie verlangert, da der Lade- 
strom wahrend der Regelung auf niedrigere Werte eingestellt 
wird. Damit konnen hohe Ladestrome, die zu einer Schadigung der 
Fahrzeugbatterie fiihren, vermieden werden. Optional kann der 
Ladestrom mit der erf indungsgemafien Vorrichtung auch dann auf 
einen niedrigeren Wert (als bei derselben Generatorleistung 
moglich) eingestellt werden, d. h. begrenzt werden, wenn der 
Zusat zverbraucher keinen Versorgungsbedarf hat. 



Patentanspruche 



Verfahren zum Steuern der Aufladung einer Fahrzeugbatterie 
(1) , wobei 

die Fahrzeugbatterie (1) mit einem Generator (3) ver- 
bunden ist, 

der Generator (3) ein elektrisches Bordnetz (19) ei- 
nes Kraft fahrzeugs und einen Zusat zverbraucher (5) 
mit elektrischer Energie versorgt und 

der Generator (3) den Zusat zverbraucher (5) lediglich 
dann mit elektrischer Energie versorgt, wenn der Lei- 
stungsbedarf des Bordnetzes (19) gedeckt ist, 
dadurch gekennzeichnet , 

daS die Versorgung des Zusat zverbraucher s (5) und die Auf- 
ladung der Fahrzeugbatterie (1) f olgendermaSen gesteuert 
werden : 

wenn der Leistungsbedarf des Zusat zverbrauchers (5) 
nicht vollstandig gedeckt ist, 

wenn festgestellt wird, daS ein Ladestrom, der von 
dem Generator (3) in die Fahrzeugbatterie (1) fliefit, 
grower als ein Grenzwert ist, und 

wenn die Generatorleistung zusatzlich die Versorgung 

des Zusat zverbrauchers (5) erlaubt, 
wird der Zusat zverbraucher (5) von dem Generator (3) mit 
Energie versorgt und wird der Ladestrom so eingestellt, 
daS er kleiner als der maximal mogliche Ladestrom bei 
gleicher Generatorleistung und bei gleichem Leistungsbe- 
darf des Bordnetzes (19) ist. 

Verfahren nach Anspruch 1 , 

wobei der Zusat zverbraucher (5) nicht von dem Generator 
(3) mit elektrischer Energie versorgt wird, wenn der Lade- 
strom kleiner als der Grenzwert ist. 



Verf ahren nach Anspruch 1 oder 2 , 

wobei der Ladestrom auf den Grenzwert geregelt wird, wenn 
der Zusatzverbraucher (5) von dem Generator (3) mit Ener- 
gie versorgt wird. 

Verf ahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 

wobei der Grenzwert des Ladestroms abhangig von zumindest 

einer Variablen verandert wird, insbesondere abhangig von 

der Fahrzeugbatterie-Temperatur und/oder von dem Batterie 

ladezustand. 

Verf ahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
wobei ein Ladezustand der Fahrzeugbatterie (1) detektiert 
wird und wobei zugelassen wird, daS der Ladestrom unter 
den Grenzwert fallt und/oder daS die Fahrzeugbatterie (1) 
ent laden wird, wenn ein Versorgungsbedarf des Zusat zver- 
brauchers (5) besteht und wenn der Ladezustand ein hohes 
Niveau erreicht, insbesondere wenn ein MaS fur den Ladezu 
stand groSer oder zumindest gleich einem bestimmten Mini- 
malwert ist. 

Vorrichtung zum Steuern der Aufladung einer Fahrzeugbatte 
rie (1) , mit 

einer Stelleinrichtung (15) zur Einstellung eines La 
destroms, mit dem ein Generator (3) die Fahrzeugbat- 
terie (1) aufladt, 

einer Detekt ionseinrichtung (13) zur Detektion, ob 
der Ladestrom einen Grenzwert iiberschreitet , und 
einer Steuereinrichtung (11) , die mit der Detektions 
einrichtung (13) und der Stelleinrichtung (15) ver- 
bunden ist und die einen Anschlufi (23) zum Empfangen 
eines Bedarf ssignals aufweist, welches einen elektri 
schen Versorgungsbedarf eines an dem Generator (3) 
angeschlossenen Zusat zverbrauchers (5) signalisiert , 
wobei die Vorrichtung derart ausgestaltet ist, daS bei ei 
nem Versorgungsbedarf der Zusat zheizung der Ladestrom von 
der Stelleinrichtung (15) so einstellbar ist, dafi er klei 
ner als der maximal mogliche Ladestrom bei gleicher Gene- 
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ratorleistung und bei gleichem Leistungsbedarf sonstiger 
an dem Generator (3) angeschlossener Verbraucher (19) ist . 

Vorrichtung nach Anspruch 6, mit 

einer Detektionseinrichtung (29) zur Detektion des 
Ladezustandes der Fahrzeugbatterie (1) , die mit der 
Fahrzeugbatterie (1) verbunden ist und die ferner mit 
der Steuereinrichtung (11) verbunden ist, 
wobei die Steuereinrichtung (11) derart ausgestaltet ist, 
dag sie die Steuerung der Auf ladung der Fahrzeugbatterie 
(1) abhangig von einem Detektionssignal der Detektionsein- 
richtung (29) vornimmt . 



Verfahren und Vorrichtung zum Steuern der Aufladung einer 

Kraf tf ahrzeugbatterie 



Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft die Steuerung der Aufladung einer Fahr- 
zeugbatterie (1) durch einen Generator (3) . Der Generator (3) 
versorgt auSerdem ein elektrisches Bordnetz (19) eines Kraft- 
fahrzeugs und einen Zusat zverbraucher (5) mit elektrischer 
Energie. Der Zusat zverbraucher (5) wird jedoch lediglich dann 
mit elektrischer Energie versorgt, wenn der Leistungsbedarf des 
Bordnetzes (19) gedeckt ist. Die Versorgung des Zusat zverbrau- 
chers (5) und die Aufladung der Fahrzeugbatterie (1) werden 
f olgendermafien gesteuert : 

Wenn der Leistungsbedarf des Zusat zverbrauchers (5) nicht voll- 
standig gedeckt ist, wenn ein Ladestrom, der von dem Generator 
(3) in die Fahrzeugbatterie (1) flieSt, grofier als ein Grenz- 
wert ist und wenn die Generatorleistung zusatzlich die Versor- 
gung des Zusat zverbrauchers (5) erlaubt, wird der Zusat zver- 
braucher (5) von dem Generator (3) mit Energie versorgt und 
wird der Ladestrom so eingestellt, daS er kleiner als der maxi- 
mal mogliche Ladestrom bei gleicher Generatorleistung und bei 
gleichem Leistungsbedarf des Bordnetzes (19) ist. 



(Figur) 



